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両毛地域における東武鉄道の
列車運行体系の変容
奥澤信行ChangesintheTrainServiceSystemoftheTobuRailwayinRyomoArea
NobuyukiOkuzawa
1．はじめに
浅草と池袋を起点として、東京・埼玉・千葉・栃木・群馬の1都4県に
463．3km、12路線（1）を持つ東武鉄道の営業キロ数は、民営鉄道（2）（以下、民鉄
と略す）において近畿日本鉄道（3）に次いで第2位である。東京を中心とし
た大手民鉄の大半は、東京への通勤通学輸送を中心とし、起点・終点とも
に大都市であるために、区間別の輸送量にそれほど大きな格差はみられな
い。これに対して、東武鉄道は栃木・群馬両県にローカル路線を有するた
めに、対東京輸送の他に地域内の輸送にも対応する必要があり、列車ダイ
ヤの作成や車両運用、列車運行に関わる乗務員や駅員配置などにおいて他
の大手民鉄とは性格を異にしている。つまり関東地方における他の大手民
鉄に比して、東武鉄道では路線や線区による格差〔4）が明確となっている。
具体的には伊勢崎線の館林以遠およびその支線と日光線の新栃木以遠およ
びその支線が、いわゆるローカル線の扱いとなっているのである。
本稿では、栃木県南西部および群馬県東部において県境を越えた地域の
一体性を確認できる両毛地域（5）の各都市を連絡する鉄道ネットワークを構
築している東武鉄道の現況について、東武鉄道本社での聞き取り調査の結
果も踏まえて分析したい。また両毛地域内各都市のおける東武鉄道との関
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係についても考察してみたい。
■．両毛地域における東武鉄道の現況
1．路線網
本稿で取り上げる東武鉄道の路線は、伊勢崎線の川俣（6）以遠を主軸に、
これから分岐する佐野線・小泉線・桐生線が対象となる。これらの路線
は、両毛地域内の主要都市を結ぶとともに、JR両毛線（7）・わたらせ渓谷
鐡道（8）・上毛電気鉄道上毛線（9）などと接続しており、地方にありながら稠
密な鉄道ネットワークを形成している（図1）。しかし伊勢崎線の館林ま
でを除いて、すべて単線であることに加えて、線路等級（1。）も伊勢崎線太田
以遠と他の3路線はレベルダウンしているため、列車の増発やスピード
アップに支障を来たしており、館林までの高速大量輸送とは異なる輸送形
態が認められる。以下、路線ごとの現況を詳述する。
図1両毛地域内の東武鉄道路線図
わたらせ渓谷鉄道
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2．伊勢崎線
浅草を起点として終点伊勢崎までの営業キロ数114．5km（11）は、民鉄界で
最長（12）である。東京・埼玉・群馬・栃木・群馬（13）と4回県境を越えるた
め、区問によって輸送量や運行形態に大きな差異がみられる。北千住～北
越谷の複々線区間では、地下鉄日比谷線や半蔵門線との相互乗り入れの列
車も加わるため、列車密度は極めて高い。また車両も東武のみならず、東
京地下鉄や東急も加わり、最長10両編成の列車が行き交っている。2006年
（平成18年）3月18日のダイヤ改正により、地下鉄半蔵門線乗り入れ列車
（写真1）の久喜発着が開始されたことで、伊勢崎線の運行形態は激変
し、久喜以南は東急田園都市線にまで至る都心直結型路線の位置付けがな
されるようになった。これに対して久喜以北については、久喜発着で館林
または太田を結ぶ6両編成の普通列車（写真2）が、半蔵門線直通列車と
接続する形で新設された。さらに太田～伊勢崎は、短編成のワンマン列車
が往復する路線に格下げとなった。このように伊勢崎線は、久喜・館林・
太田の各駅（14）で運行上の区分がなされているといえるのである。
次に両毛地域内の運行状況を時間帯と行き先別に述べてみたい。普通列
車に関しては、朝の上りおよび下りと夕方の下りには、太田または館林発
着の列車が、浅草または北千住発着で設定（15）されている。2006年（平成18年）
3月のダイヤ改正前は、すべての列車が浅草または北千住まで運転（16）され
ており、昼間時においても後述する特急「りょうもう号」を利用せずと
罐幽鍵」
隠i、、’灘幣、
写真1地下鉄半蔵門線乗り入れ写真2久喜発着の普通列車
列車（50050系）（30000系）
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も、乗り換えをすることなく都内まで到達可能であった。両毛地域の乗客
にとって、浅草（北千住）直通の列車が朝夕に限定されたとはいうものの
残存している事実は、東京との連係が維持されていることを再認識できる
点で、非常に重要であると考えられる。現在、館林までの複線区間におい
ては、上り下りとも昼間時は1時間あたり3本の列車が久喜発着で設定さ
れており、太田までは同様に2本運行されている。さて両毛地域から東京
へのアクセスに関しては、以前は上野・日本橋・銀座界隈はいうまでもな
く、池袋・新宿・渋谷方面へも北千住から地下鉄日比谷線や千代田線の利
用が一般的であった。しかしJR宇都宮線に湘南新宿ライン（17）が運行され
るようになってからは、久喜乗り換えで山手線西側の地区への流れが加速
されることになった。したがって昼間時に太田や館林からの列車が久喜発
着となっても、半蔵門線直通列車への接続も含めて、さほど大きな問題に
は至っていない状況を確認できるのである。これに対して、太田～伊勢崎の
普通列車はダイヤ改正により、すべてワンマン運転による区問内の往復運
行となった。これにより路線名が伊勢崎線でありながら、浅草から終点の
伊勢崎まで完走する普通列車（L8）は、存在しないことになったのである。
伊勢崎線において区間により列車密度や車両編成に大きな差異が認めら
れるのは、乗降客数の格差があまりにも大きいことに原因があることはい
うまでもない。2006年度（平成18年度）の主要駅の1日平均乗降客数をみ
ると、都内や埼玉県内の主要駅と両毛地域の主要駅との格差は歴然として
いる（図2）。しかし両毛地域内（川俣～伊勢崎）におけるこの5年間の
乗降客数の推移をみると、区間内全駅の合計と主要4駅ともに、ほとんど
変動はみられない（図3）。こうした状況であるにも拘らず、運行形態の
見直しが図られたのは、主要4駅と他の駅との乗降客数の格差が原因と考
えられる（表1）。羽生以南の埼玉・東京の各駅では最低でも3，000人以上
の乗降客があり、駅によるばらつきも両毛地域内ほど顕著ではない。した
がって効率的な車両運用やダイヤ編成を考慮すると、区間ごとの対応を講
じる必然性が生じるのも止むを得ないのである。このような状況を鑑みる
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図3主要4駅および両毛地域内伊勢崎線全駅の
1日平均乗降客数の推移（東武鉄道資料による）
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と、今後の両毛地域内での伊勢崎線普通列車の運行に関しては、複線化さ
れた館林までは車両基地が隣接していることと相侯って、現状が維持され
るであろう。しかし単線で、足利市以外は乗降客数の少ない駅を抱える館
林～太田については、太田～伊勢崎と同様のワンマンによる短編成運行
に、昼間時（19）は置き換えられる可能性も否定できないのである。
上述のように普通列車に関しては浅草直通が激減したために、東京への
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表1両毛地域内伊勢崎各駅の1日平均乗降客数の推移
（東武鉄道資料による）
平成14年度平成15年度 平成16年度平成17年度平成18年度
川俣 2，557 2，604 2，579 2，558 2，458茂林寺前 1，657 1，658 1，627 1，584 1，630
館林 10，625 10，445 10，287 10，202 10，175多々良 824 872 886 878 896
県 377 400 380 428 405
福居 641 646 646 623 617東武和泉 608 593 770 760 780
足利市 8，670 8，502 8，225 7，933 7，509
野州山辺 424 430 447 440 461
韮川 1，921 1，963 2，072 2，072 2，014太田 9，675 9，561 9，610 9，574 9，799細谷 2，428 2，465 2，452 2，475 2，408木崎 2，283 2，262 2，261 2，279 2，251世良田 369 357 372 361 355境町 2，254 2，156 2，118 1，956 1，885剛志 662 728 727 861 877新伊勢崎 1，302 1，250 1，257 1，271 1，288
伊勢崎 5，010 5，308 5，378 5，356 5，333
計 52，287 52，200 52，094 51，611 51，141
アクセスが不便になったように思われるが、これを補完する形での特急（20）
「りょうもう号」（写真3）の運行が、近年大きく変化してきている。東
武鉄道を代表する有料特急として日光・鬼怒川方面への観光輸送に特化し
た日光線の「スペーシア（21）」が挙げられるが、平成18年度の輸送実績は
232万人で、りょうもう号の367万人
の63％に過ぎず、看板列車ではある
ものの、ドル箱列車としての地位は
「りょうもう号」に譲っている。
「りょうもう号」は、両毛地域に展
開する工業都市をカバーするビジネ
ス列車としての位置付けがなされて 写真3特急りょうもう号（200系）
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いるが、実態としては両毛地域からの東京への速達列車としての性格が強
い。現在上下合わせて47本（22）の列車が運行されており、上り列車は桐生線
赤城始発が15本、伊勢崎線太田始発が6本、伊勢崎線伊勢崎始発と佐野線
葛生始発が各1本の計23本、下り列車は赤城行き15本、太田行き7本、伊
勢崎行きと葛生行きが各1本の計24本となっている。上りに関しては、す
べての出発地からの列車が集結する館林にあっては、8時台と9時台には
3本も設定されており、前述の対東京輸送の特色を裏付けている。昼間時
は上下とも1時間間隔であるが、夕方からは30分間隔で運行されており、
上下とも「りょうもう号」の停車しない駅からの利用客に対しても、館林
や太田で普通列車と接続するダイヤが組まれている。「りょうもう号」の
フリークエントサービスと普通列車との接続向上は、両毛地域と東京の関
係における、直通の普通列車廃止によるイメージダウンを十分にカバーす
るとともに、特急料金による収入増で東武の経営上も有利に働いている。
さらに定期の乗客も特急券を購入することで乗車できる点や、2006年3月
18日のダイヤ改正時から上り11本、下り13本を久喜停車（23）として、JR宇
都宮線からの乗客を取り込んだ点は、東京方面への通勤客に主眼を置いて
いることを意味しており、ここでも両毛地域の乗客を主体に設定された特
急列車であることが分かる。また東京への足として「りょうもう号」を利
用せざるをえない状況、つまり特急料金の上乗せによる実質的な値上げに
対する批判を少しでも和らげる方策として、特急料金については対キロ制
料金（24）の設定や特定列車の料金割引（25）が行われている。このように「りょ
うもう号」に対する利便性の向上が図られた結果、乗降客数についてはこ
の5年間に大きな変動は生じておらず、安定した需要が確保されている
（図4）。なお浅草の乗降客数が減少しているのに対して、北千住の伸び
が顕著である。これは都心へのアクセスの優劣（26）が大きく影響しており、
特に上り列車においては北千住で下車する乗客が多い。また久喜に関して
は、今後停車する列車を増やすことで、乗降客数の増加が見込まれる。
以上述べてきたように、両毛地域における伊勢崎線の実態は、普通列
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図4特急「りょうもう号」主要停車駅の1日平均乗降客数の推移
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車については域内の通勤通学輸送に重点が置かれ、東京へのアクセスは
「りょうもう号」利用と明確に区分されているのである。館林～北千住に
ついては線形と線路規格からみて、「りょうもう号」であれば10分程度の
所要時間の短縮は可能であろう。さらなるスピードアップは、両毛地域の
利用客にとって、東京へのアクセスは「りょうもう号」との認識を決定付
ける要因となるのである。
3．佐野線
館林と葛生を結ぶ全長22．1kmの路線で、葛生で産出される石灰石を渡良
瀬川沿いの越名河岸まで輸送するために建設された安蘇馬車鉄道を起源と
している。1912年（明治45年）に東武鉄道に吸収合併され、館林から佐野・
葛生・鹿沼を経由して日光を結ぶ路線の一部とされた。しかしこの日光へ
の路線は、その後杉戸（現在の東武動物公園）から分岐して栃木を経由す
るルートに改められたため、館林～葛生の盲腸線となり、旅客輸送に加え
て石灰石の輸送（27）も盛んであった。東武鉄道で最後まで貨物輸送が運行さ
れた路線であるが、現在は館林～葛生を往復する普通列車と1日1往復の
浅草までの「りょうもう号」が設定されている。
運行ダイヤをみると、朝夕には沿線の高校への通学客が多いために、30分
8
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図5佐野線・小泉線・桐生線の1日平均乗降客数の推移
（東武鉄道資料による）12000
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に1本の設定となっているが、昼間時は1時間問隔であるため、自家用車
の普及率が全国でもトップクラスのこの地域にあっては、その利便性の悪
さから乗降客数は減少を続けている（図5）。また館林～葛生の10駅のう
ち4駅が無人駅であり、列車も3両編成のワンマン運転（写真4）である。
「りょうもう号」に関しては、上りが葛生発7：52、下りは浅草発18：45で、
明らかに佐野線沿線の住民が利用しやすい時間帯に設定されている。しか
し佐野線内の利用は上下とも70人（28）程度で、館林以南各駅での乗客に支え
られているのが実態である。佐野線の中心都市である佐野については、こ
の数年の間に佐野新都市（29）に設置さ
れた高速バスターミナルから東北自一灘・一駄癒感罎癒動車道を経由して東京駅や新宿駅轟鍵鱗菊醗
ようになり、定時性の点で鉄道に劣
るものの、所要時問や運賃（31）の面で1掴
優位に立っている。東京へのアクセ写真43両編成のワンマン列車（850系）スを複数有する佐野にあっては、佐野線への依存はさほど高くないといえるのである。
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4．小泉線
小泉線の前身は館林～小泉町に1917年（大正6年）開業した中原鉄道
（後に上州鉄道に改称）小泉線で、1937年（昭和12年）に東武鉄道が買収
したことで、東武小泉線となった。その後、小泉町と利根川左岸の仙石河
岸を結ぶ貨物線が延伸された。さらに1941年（昭和16年）に中島飛行機（32）
小泉製作所への輸送を目的として、太田～小泉信号所（現在の東小泉）が
開通し、仙石河岸貨物線に西小泉駅が開設されて、同製作所の玄関駅と
なったのである。貨物線は軍部の要請で、利根川対岸の熊谷線（33）との接続
が計画されたが、第二次大戦後に頓挫し、西小泉以南も廃線となった。
路線距離18．4km（34）の小泉線は既述の通り、建設された過程の異なる2区
間よりなるため、館林～西小泉の列車と太田～東小泉（35）の列車に区分され
る。1日平均の乗降客数は、6，500人前後で推移しているが、図5に示す
通り近年は微減傾向もみられる。佐野線と同様に昼間時は上下線とも1時
間に1本で、東小泉での接続は比較的良好なダイヤが組まれている。ワン
マン運転により運行されているが、佐野線に比べて乗降客数がさらに少な
いために、2両編成による車両（写真5）が桐生線との共通運用で使用さ
れている。また全体の乗降客数に占
める定期乗客の比率は佐野線と同程
度であるが、両毛地域内の東武鉄道
利用の多くを占める高校生（36）の乗降
者数が、沿線に高校が少ないが故に
伸び悩んでいる点は、小泉線の将来
に影を落としているといえるのであ
る。
写真52両編成のワンマン列車
（8000系）
5．桐生線
桐生線は、1913年（大正2年）に太田～藪塚の太田軽便鉄道を買収した
後、藪塚～相老を敷設した上で桐生線として開業した。1932年（昭和7年）
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にさらに相老～新大間々（現在の赤城）を延伸して現在の姿となった。途
中駅の相老でわたらせ渓谷鉄道と、終着駅の赤城で上毛電鉄と接続してい
るが、いずれの路線も運行本数が少ないために、接続による利便性の向上
が図られているとは言い難い。
図5をみると乗降客数は、小泉線とほぼ同数である。しかし小泉線では
定期乗客が8割であるのに対して、桐生線では5割となっており、より一
層高校生への依存が少ないことが分かる。さらに乗車券による乗客の7割
弱は「りょうもう号」の利用者である（図6）。小泉線とは異なり、桐生
線には沿線に両毛5市（肋を構成する桐生が位置するため、赤城まで1日15往
復の「りょうもう号」が運転（銘）されており、桐生線の中間駅6駅のうち3駅
に停車することも、乗車券による乗客の増加につながっている。普通列車
については、前述のように小泉線の東小泉乗り入れの列車が昼間時には1時
問1本、小泉線と同様の形態により運行されているが、乗車率は決して高
くないのが実状である。
図6桐生線の乗車券乗降客数と「りょうもう号」利用者数の推移
（東武鉄道資料による）3500
3000
2500
2000
1500
1000
500＋乗車券乗客rトりょうもう号利用者0平成14年度平成15年度平成16年度平成17年度平成18年度
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皿．両毛地域内各都市と東武鉄道との関わり
1．栃木県内2市（足利・佐野）の状況
足利市は平成の大合併前は両毛地域で最大の人口を抱え、都市としての
歴史的経緯も踏まえると、地域内の主導的地位にあった。しかし今回の市
町村合併進展の中にあって、県内で隣接する佐野市と旧田沼町が、旧葛生
町とともに新佐野市を発足させたために、単独市の道を歩まざるをえなく
なった。このため人口は停滞から減少へと転じ、両毛地域内では太田・伊
勢崎に次ぐ状況（39）となったのである。しかし人口に比して高校数が多いこ
とや、東京を身近に感じる住民が多い（40）という土地柄が、東武鉄道への依
存を高めている。足利からはJR両毛線で小山を経由して東京へ向かう
ルートもあるが、運賃・時間のいずれも東武が優位に立っており、「りょ
うもう号」の利用が定着している。このような状況を背景にして、足利の
行政当局は館林～太田の複線化を強く要望してきた。したがって1994年
（平成6年）10月に沿線自治体が結成した「東武鉄道複線化促進期成同
盟」にあっても中心的な役割を果たしてきたのである。しかし東武側は10年
間で乗降客数が3割近く減少した点を踏まえ、2006年（平成18年）9月に
複線化の計画はない旨、明言している。現状を鑑みた場合、東武の対応は
至極妥当であり、あえて市当局が輸送力の増強を希望するのであれば、久
喜発館林止まり（館林発久喜止まり）の列車を太田まで延伸するダイヤ改
正を要望するのが、最も実現可能な方策と考える。これにより昼問時は1時
間あたり普通列車3本と「りょうもう号」1本のダイヤとなり、15分に1本
の十分過ぎる輸送力が確保できるのである。
佐野市は前述のように旧田沼町と葛生町との1市2町の合併により、佐
野線10駅のうち8駅（41）が市内に位置することとなった。市域が拡大した結
果、沿線には県立高校4校と私立高校3校が立地しており、これらの高校
への下車駅には、すべて駅員が配置されている。なお私立高校にあって
は、佐野市外から通学する生徒が非常に多く、その輸送の任にあたる佐野
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線の存在意義は大きいのである。東京へのアクセスに関しては、佐野の場
合は東武利用の他に、JR両毛線で小山から宇都宮線もしくは東北新幹線
を利用するルートも選択肢の一つである。運賃面では不利ではあるもの
の、所要時間の点では東武より優位に立っており、佐野新都市発着の高速
バスとともに、佐野線の地位を脅かす存在となっている。館林から先の久
喜や浅草への直通列車が設定されていない点が、佐野線を域内輸送に限定
していることの証左といえるのである。
2．群馬県内4市（館林・太田・桐生・伊勢崎）の状況
館林市は両毛地域の6市にあって東京まで最短の地に位置し、既述の通
り伊勢崎線の運行本数も多いため、完全に東京への通勤圏に組み込まれて
いる。ダイヤのみならず、駅施設においても10両編成の列車（42）が発着可能
なホームを有し、複線区間の起終点であることで、他都市とは比較になら
ないほど優位に立っているのである。また伊勢崎線・佐野線・小泉線3線
の結節点で地域内輸送の拠点でもあり、そのため車両基地も設置されてい
る。館林～太田の複線化推進運動に関しても、下り方面の複線化によるメ
リットはさほど大きくないために、足利や太田とは温度差があるといえ
る。他の鉄道による東京へのアクセスはないために、その優位性も関係し
て、東武への依存度は極めて高いといえるのである。
太田市は両毛地域内で最大の人口を有し、伊勢崎線・小泉線・桐生線
の集まる両毛地域内における鉄道交通の要地となっている。太田駅の高
架化および周辺道路との立体交差事業が、1997年（平成9年）の着工以来、
10年を費やして2007年（平成19年）5月に終了したことで、東武鉄道屈指
の大規模な駅（43）へと変身を遂げたのである。しかし実際の列車運行本数か
らみると、列車密度のより高い館林駅（興）と比較して、いささか施設過剰の
感を拭いきれない。館林と同様に地域内輸送の拠点であることは間違いな
いが、東京へのアクセスに関しては、「りょうもう号」利用の他に、自家
用車や路線バス（45）で熊谷に出て、JR高崎線や上越新幹線の利用もみられ
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る。新幹線利用であれば東京駅までバスの乗車時間も含めて1時間40分ほ
どであるため、「りょうもう号」利用の場合とほぼ同じである。熊谷寄り
の市内南部の住民には、利用価値の高いルートとなっており、今後熊谷停
車の新幹線が増発されるようなことになると、東武としても安穏とはして
いられないであろう。
桐生市には、桐生線以外にJR両毛線・上毛電鉄・わたらせ渓谷鐡道の
4路線が集結しているが、いずれも地域内輸送に限定されたローカル線に
すぎない。さらに市の中心部に位置するJR桐生駅で両毛線に接続してい
るのは、旧国鉄時代の足尾線を継承した第3セクターによるわたらせ渓谷
鐡道のみ（46）で、こうした接続の不便な状況が、地方でありながら数多くの
路線が集中しているメリットを生かしきれていない要因となっている。東
京へのアクセスは東武以外にJR両毛線の利用が考えられるが、両毛線の
ほぼ中間に位置する桐生の場合は、小山経由でも高崎経由でも所要時間に
大差はなく、新幹線利用でも2時間弱を要する。桐生線で「りょうもう
号」利用の場合、市内では中心部から少し離れた新桐生または相老からの
乗車が可能であるが、太田を経由することによる所要時間のロスを回避す
るために、中心部や東部の住民は自家用車で足利市駅（47）に出て乗車する場
合も多い。したがって東武への依存の状況は、通学輸送については桐生線
の存在意義を認められるが、東京へのアクセスに関しては、桐生線利用の
場合は所要時間を考えると「りょうもう号」乗車に限定されると考えられ
る。さらに利用者の居住地によっては、桐生線よりも伊勢崎線での利用に
よって、東武との関係が維持されているといえるのである。
伊勢崎市は周辺の2町1村との合併により人口20万人を超える都市と
なったが、県都前橋に隣接しているために、都市力とその認知度に関して
は、後塵を拝している状況である。これはJR両毛線の伊勢崎～前橋の乗
客の流れをみても明らかで、両毛線における区間別乗客数で最多の同区間
にあって、朝の通勤通学輸送では前橋への輸送実績が大きいことから推測
できる。伊勢崎線の終着駅である伊勢崎駅はJR両毛線との接続駅である
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が、駅はJRの管轄下（48）にある。駅舎に掲げられた駅名表示もJRのみ
で、改札もJRとの共用となっている。伊勢崎駅では2006年（平成18年）
に着工し、2010年（平成24年）を完成目途としている高架化および連続立
体交差化工事が進行中で、JR・東武ともに高架駅として面目が一新され
ることになる。当初、東武では230mの電車留置線を設置する予定であっ
たが、伊勢崎線の現状を鑑み中止となった。これは太田～伊勢崎のワンマ
ン運転と列車の短編成化が、恒久的な措置であることを裏付けている。伊
勢崎線については、1日1往復の「りょうもう号」以外は、すべて太田ま
での区問運転であるため、主として高校生の通学輸としての位置付けがで
きる。東京へのアクセスに関しては、「りょうもう号」で都心まで2時間
程度であるが、1往復の運行ではそれほど利用価値があるとはいえない。
伊勢崎の場合、従来から東京へのルートとしては、両毛線で高崎経由高崎
線の利用、もしくは利根川対岸の本庄から高崎線の利用が一般的であっ
た。高崎から新幹線利用で都心まで1時間40分程度、本庄から高崎線利用
の場合は、バス（49）の所要時間も含めて2時間程度である。高崎経由新幹
線・本庄経由高崎線のいずれを利用しても、所要時間の点では東武の分が
悪いが、さらにこれに追い討ちを掛けたのが、2004年（平成16年）3月に
開業した上越新幹線の本庄早稲田駅の利用である。東京まで50分であるこ
とに加え、車社会であるこの地域の特性を考慮して、パークアンドライド
方式（50）に対応した1000台収容可能の無料駐車場を整備したことが、東京へ
のアクセスの決定打となったのである。東武が太田～伊勢崎から浅草直通
列車を廃止した英断も、以上のような実態を考慮すれば当然の策であった
といえるのである。
lV．まとめ
東武鉄道の路線距離が近鉄に次いで民鉄第2位であるのは、東京から70km
の利根川を越えて終点伊勢崎までを明治末期までに全通させ、さらに昭和
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初期に国際観光地日光にまで鉄路を到達させたことに起因している。そし
て埼玉・栃木・群馬の中小私鉄を買収して、巨大なネットワークを形成す
るに至ったが、これは当時わが国において機業を中心とした先進的な工業
地域であった両毛地域を傘下に置くことや、日光への観光客輸送を独占す
ることのみを主眼としたものではない。地域住民の足として鉄道本来の使
命に基づいて路線拡張に奔走した点も見逃してはならないのである。特に
本稿で取り上げた両毛地域内の4路線については、大規模な廃線箇所もな
く今日に至っており、県境を越えて人的および物的交流の極めて活発なこ
の地域の都市をすべて網羅している点は高く評価されて然るべきなのであ
る。
しかし高度経済成長期以降における埼玉県内の伊勢崎線沿線の急激な人
口増加に伴う通勤通学輸送への対応は、東武鉄道にとっても急務であり、
両毛地域への対応とは明確に区分せざるをえない状況を生み出すことに
なったのである。2006年（平成18年）3月18日のダイヤ改正では、半蔵門
線直通列車の久喜発着や、東武の念願であったスペーシアの新宿乗り入れ
などに関心が集まったが、伊勢崎発着の浅草直通の普通列車が姿を消した
ことも、東武鉄道の歴史にあっては特筆すべき事項といえる。すなわち東
武鉄道の根幹をなす路線名（51）である伊勢崎線において、始発の浅草から終
点伊勢崎まで走破する普通列車が姿を消したことは、既述の通り伊勢崎線
をその需要に応じて3区分せざるをえない実態が厳然として存在すること
を意味しているのである。ただし太田駅や伊勢崎駅の高架化（52）などの事業
が完了もしくは継続中であることを考慮すれば廃線という最悪の事態は
回避されたといえる。乗客を少しでも増やすアイディアを東武鉄道のみな
らず、沿線自治体や住民も提案することが、今後の両毛地域における東武
鉄道の方向性を考える上で、絶対に不可欠であると考える。
伊勢崎線全線を走破する普通列車は消滅したものの、2003年（平成15年）
3月19日から、それまで金・土・休日運転であった伊勢崎発着の「りょう
もう号」を毎日運転に昇格させ、伊勢崎からの乗客はそれほど多くないに
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も拘らず、現在も運行を継続している東武鉄道の姿勢に、伊勢崎線の名を
守る気概を感じるのである。
本稿を作成するにあたり、東武鉄道株式会社鉄道事業本部計画管理部の
須藤秀之様、渡辺武彦様、荒井康太様には、聞き取り調査に際して多大な
るご協力を頂きました。また併せて貴重な資料のご提供も賜りました。こ
こに記して心より御礼申し上げます。
注
（1）浅草を起点とする伊勢崎線と東武動物公園から分岐する日光線を主軸に、亀戸
線・大師線・野田線・佐野線・小泉線・桐生線・宇都宮線・鬼怒川線の10路線
（東武本線）と池袋を起点とする東上本線（運行上の名称は東上線）および坂
戸市から分岐する越生線の2路線（東武東上線）からなる。本線系統と東上線
系統の車両の転籍に際しては、伊勢崎線の羽生と東上線の寄居を結ぶ秩父鉄道
が利用されている。
（2）1987年の旧国鉄からの分割民営化によって、JRも民営鉄道に分類できるが、
ここでは民営鉄道協会加盟の鉄道会社を指す。
（3）582．3kmの営業キロを誇る。第3位は名古屋鉄道の445．4kmで、これら3社が他
社を圧倒している。
（4）東武以外では、西武池袋線において池袋～飯能と飯能～西武秩父で同様の現象
がみられる。
（5）平成の合併前における栃木県の足利・佐野、群馬県の太田・桐生・館林の5市
を中心とした広域経済圏を指すが、ここでは東武鉄道の路線の関係から群馬県
の伊勢崎も含める。
（6）埼玉と群馬の県境である利根川を越えて最初の駅である。1903年（明治36年）
の開業時は、利根川右岸の埼玉側にあったが、1907年（明治40年）足利町まで
延伸された時点に、現在地へ移転された。
（7）伊勢崎で伊勢崎線と、佐野で佐野線と接続している。両毛線の足利と伊勢崎線
の足利市は渡良瀬川を挟んで1kmほど離れている。また両毛線の桐生と桐生線
の新桐生も3kmほど離れており、足利・桐生ともに接続駅ではない。
（8〉桐生～問藤の44．lkmを結ぶ非電化路線で、1989年（平成元年）にJR足尾線か
ら第3セクターへと移行した。相老で桐生線と接続する。
（9）中央前橋～西桐生の25．4kmを結んでおり、赤城で桐生線と接続する。
（10）レール1mあたりの重量（60kg・50kg・40kg・37kgの4種類）とロングレー
ル（25mのレールを溶接して200m以上としたもので、乗り心地の向上や沿線
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環境の改善に影響）化率によって区分する。なお東武鉄道の軌間は全路線とも
JRの在来線と同じ1067mmである。
（1⇒北千住～北越谷の19．0㎞は民鉄界最長の複々線区間である。また浅草～北千
住および北越谷～館林の55．9kmは複線、館林～伊勢崎の39、6㎞は単線となって
いる。地下鉄半蔵門線乗り入れのための連絡線である曳船～押上（押上は業平
橋と同じ駅の扱い）を伊勢崎線の別線としている。
⑬全線複線の路線としては近鉄大阪線（上本町～伊勢中川）の108．9kmが最長で
ある。
⑬県～野州山辺の5駅（いずれも栃木県足利市）を経由して再び群馬県に入る。
⑯地下鉄日比谷線直通列車の発着駅として、北越谷・東武動物公園も挙げられる
が、両毛地域からの乗客にはあまり影響がないので、ここでは省略する。
⑯列車種別は「区間急行」で、東武動物公園～北千住に通過駅が設定されている。
⑯東武動物公園～北千住は、列車種別「準急」として運行されていた。停車駅は
現在の「区間急行」と同じであった。
（17）2001年（平成13年）12月から運行が開始されたが、池袋駅構内の配線改良の完
成による2004年（平成16年）10月16日のダイヤ改正で、一気に増発されること
となった。
⑬ダイヤ改正前は、昼間時には1時間に1本、朝夕の通勤時間帯には1時問に2
～3本の6両編成による直通列車が設定されていた。
㈲朝夕の通勤通学時には、栃木・群馬両県相互および埼玉県から両毛地域への高
校生の利用が多く、現行の輸送力は必要である。
2◎「りょうもう号」は伊勢崎線の優等列車として1933年（昭和8年）に浅草～新
桐生に設定された急行列車を起源とするが、1999年（平成11年）3月、現在使
用されている車両（200系）への置き換え完了に伴い特急に昇格した。
伽「スペーシア」は車両（100系）の愛称であり、運行上は浅草～東武日光の「け
ごん」と浅草～鬼怒川温泉・鬼怒川公園・新藤原の「きぬ」に区分される。
2006年3月より栗橋を経由するJR新宿発着の列車が新設され、東武・JR双
方の列車が2往復ずつ運行されるようになった。東武側の車両については「ス
ペーシアきぬがわ」の愛称が付けられている。
㈱早朝に上下各1本ずつ土休日運転の列車が設定されている。
㈲「りょうもう号」の久喜停車は、乗客がJR宇都宮線に流れてしまうリスクを
承知の上で下した東武にとって大英断であったといえる。久喜には下りについ
ては久喜発15：52以降のすべての列車が停車し、さらに館林までの間で加須と
羽生にも停車していることから、東京方面からの通勤客の帰路での利用が多
い。また全列車が東武動物公園に停車することで、近距離ではあるが、北千住
～東武動物公園の通勤利用もみられる。
四浅草・北千住から両毛地域内の各駅は1，000円であるが、久喜からは足利市ま
では500円である。割引料金ではそれぞれ800円・300円となり、負担感が軽減
される。
㈲浅草発12時台～16時台の7本の列車を午後割、浅草着19時台以降の5本の列車
を夜割として、割引料金を設定している。
㈲浅草からも地下鉄銀座線と浅草線により都心へ直結している。しかし浅草～北
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千住の線形と隅田川の橋梁および浅草駅の構造上の問題により、わずか7㎞
の距離ではあるが、特急でも10分を要する。
㈲旅客扱いは葛生までであったが、その先の会沢線および会沢線の途中駅上白石
から分岐した大叶線と羽鶴線（日鉄鉱業専用線）が、1991年（平成3年）まで
貨物専用線として運行していた。
圏「りょうもう号」の乗車定員は6両編成で398人である。
㈲佐野駅の南東約4kmに位置する商業・住宅用地と産業用地からなる面積約
150haの地域でUR都市機構が管理している。東北自動車道の佐野藤岡ICか
ら約1kmの地の利を生かして、佐野プレミアムアウトレットやイオンショッピ
ングセンターなどの大型商業施設が集積している。
㈹東京駅へはすべて佐野発着で上り8便と下り9便、新宿駅へは宇都宮・鹿沼発
着も含めて、上り16便と下り15便が、JRバス関東によって運行されている。
㈱東京駅へは上野駅経由で2時間（復路は1時間20分）、新宿駅へは池袋経由で
1時間38分（復路は1時間33分）に設定されており、東武線利用より優位であ
る。運賃はいずれも1，300円で、「りょうもう号」利用の場合の東京まで2，070円、
新宿まで2，450円に比して格安である。
圃現在の富士重工で、当時はわが国を代表する軍用機メーカーであった。
岡熊谷～妻沼10．1kmの非電化路線で、熊谷から東松山まで延伸して、東上線との
連結する計画もあったが、1983年（昭和58年）に廃止された。
図館林～太田は伊勢崎線経由の館林～足利市～太田と小泉線経由の館林～東小泉
～太田の2ルートがあるため、後者の営業キロは前者に合わせて20．1km（実キ
ロは18．2km）としている。
β句運行上は、大半の列車が桐生線の赤城発着となっている。
e⑤通勤定期の割引率は30％であるのに対して、通学定期は70％と大きく、鉄道各
社はその社会的使命と経営との兼ね合いの点で、対応に苦慮している。
勧両毛地域内には旧山田郡大間々町・旧新田郡笠懸町・旧勢多郡東村が2006年3月
に合併により誕生した群馬県みどり市があるが、人口規模や中心性の明確さな
どの点で、両毛5市とは一線を画している。
圏特急「りょうもう号」の前身である急行「じょうもう号」が、1956年（昭和31年）
から1963年（昭和38年）までの7年間、赤城から上毛電鉄の終着駅である中央
前橋まで乗り入れた。しかし前橋から東京へのアクセスは、距離の短い国鉄利
用が有利であった上に、1957年（昭和32年）には両毛線の前橋電化が完成し、
上野への直通電車の運行が開始されたために、「じょうもう号」の輸送実績は
低迷した。
O㊥2007年8月1日現在の人口は、太田218，637人、伊勢崎210，123人、足利158，117人、
桐生129，382人、佐野126，737人、館林80，595人となっている。
㈲鉄道利用であれば、県都宇都宮と都心への所要時間はほぽ同じである。
㈹残りの2駅（館林と渡瀬）は館林市に位置する。
㈲朝の通勤時における上り列車は、館林始発だけでなく足利市方面からの6両編
成の列車もここで車両を増結する。
⑬ホームは3面6線であるが、発着番線は1番線から10番線まで設定されてお
り、東武全駅の中で最多である。
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㈲ホームは2面で、1番線から5番線まであるが、1番線は行き止まり式（佐野
線）、4番線は切り欠き式（小泉線）となっている。
㈲太田市により「おおたCityシャトル500」が1日23往復運行されている。運賃
を500円に抑えているため、競合する東武系列のあさひバスも同額で運行して
いる。太田～熊谷の所要時間は50分である。
⑯上毛電鉄の始発駅である西桐生は、桐生駅から300mほど離れている。
㈲足利市駅周辺には、1日500円の駐車場が数多くみられ、「群馬」ナンバーの車
を多く見かける。
㈹発券業務も∫R社員によるため、乗車券と「りょうもう号」の特急券のみを扱
い、東武の企画切符は扱っていない。東武の社員はホームなどの施設管理にあ
たっている。
㈲伊勢崎～本庄のバスは1日23往復で利便性はよい。所要時間は30分である。
6◎バスによる輸送に関しては、本庄早稲田駅は高崎線とは接続していないため、
当初伊勢崎～本庄の路線を延長していたが、本庄駅での高崎線接続を優先する
ダイヤであったために利用客が少なく、2006年（平成18年）3月に廃止されて
いる。しかし実態は自家用車利用による利便性を重視しており、バス路線の廃
止はそれほど大きな問題とはなっていない。
㈹北千住～春日部の不動産広告には、「伊勢崎線」ではなく「東武日比谷線」や
「東武半蔵門線」等の表記により都心直結をアピールするものが散見される。
國館林駅も橋上駅化の構想がある。
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